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Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 

© Verfahren zum Betrieb eines Gespannfahrzeugs aus Zugfahrzeug und einachsigem Anhanger 

@ Die Fahrstabilitat und der Fahrkomfort des Gespann- 
fahrzeugs soil verbessert werden. 

Hierzu werden wahrend der Fahrt des Gespannfahrzeugs 
der durch die Stellung des Lenkrads des Zugfahrzeugs 
vorgegebene Lenkwinkel bezuglich der Langsachse des 
Zugfahrzeugs und der Winkel zwischen einachsigem An- 
hanger und Langsachse des Zugfahrzeugs sensiert. Ab- 
hangig von der Differenz zwischen diesen beiden Winkeln 
werden die Bremsen an den Radern des einachsigen An- 
hangers derart betatigt, daK sich der einachsige Anhan- 
ger in die durch die Stellung des Lenkrads des Zugfahr- 
zeugs vorgegebene Richtung bewegt. 
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Beschreibung 

Zugfahrzeug und Anhanger von Gespannfahrzeugen sind 
Uber ein mechanisches Kupplungssystem miteinander ver- 
bunden, bei dem die Anhangerdeichsel an der Anhanger- 5 
kupplung des Zugfahrzeugs befestigt wird. Uber die Kupp- 
lung werden wahrend der Fahrt Kopplungskrafte (Zugkraf- 
te/Druckkrafte) zwischen Zugfahrzeug und Anhanger uber- 
tragen, wodurch diese wechselseitig beschleunigt und abge- 
bremst werden konnen. 10 

Insbesondere bei Gespannfahrzeugen aus Zugfahrzeug 
und einachsigem Anhanger konnen hierdurch wahrend der 
Fahrt kritische Fahrsituationen auftreten, die die Sicherheit 
und die Fahrstabilitat des Gespannfahrzeugs und/oder den 
Fahrkomfort beeintrachtigen: bsp. kann das Gespannfahr- 15 
zcug bei der Vorwartsfahrt, insbesondere bei hohen Gc- 
schwindigkeiten oder ungiinstigen Windverhaltnisscn, ins 
Schlingern geraten, oder das Gespannfahrzeug erreicht bei 
der Ruckwartsfahrt, insbesondere beim Rangieren, oftmals 
nicht die vom Fahrer des Zugfahrzeugs gewunschte und ■ 20 
durch die Stellung des Lenkrads des Zugfahrzeugs vorgege- 
. bene Position. 

Aus der DE 43 38 542 Al ist ein Verfahren zur Regelung 
des Bremsvorgangs von Lastzugen aus Zugfahrzeug und 
Anhanger/Auflieger bekannt, bei dem der Bremsdruck in 25 
den Bremszylindem an jeder Achse elektrisch angesteuert 
und der zeitliche Verlauf der Raddrehzahlen von Zugfahr- 
zeug und Anhanger ausgewertet wird; abhangig von dieser 
Auswertung wird die Bremskraftverteilung zwischen Zug- 
fahrzeug und Anhanger/Auflieger sowie die zeitliche 30 
Bremskraftentfaltung von Zugfahrzeug und Anhanger/Auf- 
lieger vorgegeben. 

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, die Fahrbe- 
dingungen und damit auch die Sicherheit eines Gespann- 
fahrzeugs aus Zugfahrzeug und einachsigem Anhanger zu 35 
verbessern. 

Diese Aufgabe wird gemaB der Erfindung durch die 
Mcrkmale im Kennzeichen des Patentanspruchs 1 gelost. 

Vorteilhafte Ausgestaltungen der Erfindung sind Bestand- 
teil der weiteren Patentanspriiche. 40 

Wahrend der Fahrt des Gespannfahrzeugs aus Zugfahr- 
zeug und einachsigem Anhanger wird vom Fahrer des Zug- 
fahrzeugs durch die Betatigung des Lenkrads ein gewunsch- 
ter Lenkradwinkel vorgegeben; dieser der Stellung des 
Lenkrads des Zugfahrzeugs entsprechende Lenkwinkel des 45 
Zugfahrzeugs bezuglich dessen Langsachse wird mittels ge- 
eigneter Sensoren erfaBt, bsp. mittels eines Lenkwinkelsen- 
sors. Gleichzeitig wird der tatsachliche Winkel zwischen 
dem einachsigen Anhanger (bsp. zwischen der Mittelachse 
des einachsigen Anhangers) und der Langsachse des Zug- 50 
fahrzeugs mittels geeigneter Sensoren erfaBt. Bei einer Dif- 
ferenz zwischen dem Lenkwinkel des Zugfahrzeugs und 
dem tatsachlichen Winkel des einachsigen Anhangers, d. h. 
falls sich der einachsige Anhanger (die Mittelachse des ein- 
achsigen Anhangers) nicht gleichsinnig zur vorgegebenen 55 
Fahrtrichtung des Zugfahrzeugs bewegt, werden die Brem- 
sen an den Radern des einachsigen Anhangers betatigt, wo- 
durch der einachsige Anhanger solange in die durch die 
Stellung des Lenkrads des Zugfahrzeugs vorgegebene Rich- 
tung bewegt wird, bis eine Ubereinstimmung von Lenkwin- 60 
kel und tatsachlichem Winkel des einachsigen Anhangers 
erreicht ist, d. h. bis gewunschte und tatsachliche Bewegung 
des* einachsigen Anhangers ubereinstimmen. Zusatzlich 
kann die Geschwindigkeit des Zugfahrzeugs und/oder die 
Drehbewegung um mindestens eine der Achsen des Zug- 65 
fahrzeugs und/oder um die Achse des einachsigen Anhan- 
gers mittels geeigneter Sensoren erfaBt werden, insbeson- 
dere um Schlingerbewegungen des einachsigen Anhangers 
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wahrend hoher Geschwindigkeiten des Gespannfahrzeugs 
oder bei auBeren Einfliissen zu erkennen; durch geeignete 
Betatigung der Bremsen an den Radern des einachsigen An- 
hangers kann dann diesen Schlingerbewegungen entgegen- 
gewirkt werden. Weiterhin kann eine Ruckwartsfahrt des 
Gespannfahrzeugs mittels geeigneter Sensoren oder durch 
die Auswertung vorhandener Steuersignale erfaBt werden 
und abhangig hiervon die Bremse des einachsigen Anhan- 
gers auf derjenigen Seite betatigt werden, in deren Richtung 
sich der einachsige Anhanger bewegen soli; falls sich der 
einachsige Anhanger bsp. nach rechts drchen soil, wird die 
Bremse am rechten Rad des einachsigen Anhangers betatigt 
und hierdurch der einachsige Anhanger nach rechts bewegt. 
Allerdings kann durch diesen Eingriff auf die Bremsen des 
einachsigen Anhangers nur solange auf die Bewegung des 
einachsigen Anhangers eingewirkt werden, wie die Wir- 
kungslinie der Kraft des Zugfahrzeugs zwischen den Radern 
des einachsigen Anhangers hindurchgeht. 

Die Betatigung der Bremsen des einachsigen Anhangers 
wird uber ein im Gespannfahrzeug (bsp. im Anhanger) im- 
plementiertes Steuergerat vorgenommen, das ein bestimm- 
tes Steuersignal generiert, mit dem der Bremsdruck in den 
Bremszylindem der Bremsen des einachsigen Anhangers 
eingesteuert wird. Zur Generierung des Steuersignals wer- 
den dem Steuergerat die von den Sensoren des Gespannfahr- 
zeugs gelieferten Sensorsignale bezuglich des Lenkwinkels 
und des tatsachlichen Winkels des einachsigen Anhangers 
und/oder bezuglich der Geschwindigkeit des Zugfahrzeugs 
und/oder bezuglich der Drehbewegung um mindestens eine 
der Achsen des Zugfahrzeugs und/oder um die Achse des 
einachsigen Anhangers zugefuhrt, die dann vom Steuergerat 
entsprechend verarbeitet bzw. ausgewertet werden. 

Durch die Minimierung bzw. Reduzierung von Abwei- 
chungen zwischen dem Lenkwinkel des Zugfahrzeugs und 
dem tatsachlichen Winkel des einachsigen Anhangers be- 
ziiglich des Zugfahrzeugs kann einerseits der Fahrkomfort 
des Gespannfahrzeugs wesentlich verbessert werden (insbe- 
sondere bei der Ruckwartsfahrt des Gespannfahrzeugs) und 
andererseits die Sicherheit bei der Fahrt des Gespannfahr- 
zeugs erhoht werden. 

Im folgenden wird die Erfindung anhand eines in der 
Zeichnung dargestellten Ausfuhrungsbeispiels erlautert. 

In der Figur ist in Draufsicht ein PKW-Gespannfahrzeug 
1 aus Zugfahrzeug 10 und einachsigem Anhanger 20 darge- 
stellt, die uber die in die Kupplungsvorrichtung 13 des Zug- 
fahrzeugs 10 eingebrachte Anhangerdeichsel 21 des einach- 
sigen Anhangers 20 miteinander verbunden sind. Im einach- 
sigen Anhanger 20 des Gespannfahrzeugs 1 ist ein Steuerge- 
rat 30 angeordnet, dem das entsprechend der Stellung des 
Lenkrads 11 des Zugfahrzeugs 10 bzw. des Lenkwinkels a 
des Zugfahrzeugs 10 von einem Lenkwinkelsensor 12 gene- 
rierte Sensorsignal und das von einem an den Radern 23 des 
Anhangers 20 angeordneten Sensor generierte Sensorsignal 
fur den Winkel <p der Mittelachse des einachsigen Anhan- 
gers 20 bezuglich des Zugfahrzeugs 10 uber Sensorleitun- 
gen 31 zugefuhrt wird. Das Steuergerat 30 bestimmt aus den 
beiden Sensorsignalen die Differenz zwischen dem Lenk- 
winkel a und dem "tatsachlichen" Winkel (p des einachsigen 
Anhangers 20 und generiert hieraus ein Steuersignal Syr, 
mit dem jeweils eine der Bremsen 22 an den Radern 23 des 
einachsigen Anhangers 20 uber die Steuerleitungen 31 so 
lange beaufschlagt wird. bis der Lenkwinkel a und der "tat- 
sachliche" Winkel <p des einachsigen Anhangers 20 uberein- 
stimmen. 

Patentanspriiche 
1. Verfahren zum Betrieb eines Gespannfahrzeugs (1) 
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aus Zugfahrzeug (10) und einachsigem Anhanger (20), 
dadurch gekennzeichnet, 

daB wahrend der Fahrt des Gespannfahrzeugs (1) der 
durch die Stellung des Lenkrads (11) des Zugfahrzeugs 
(10) vorgegebene Lenkwinkel (a) bezuglich der 5 
Langsachse des Zugfahrzeugs (10) und der Winkel (q>) 
zwischen einachsigem Anhanger (20) und Langsachse 
des Zugfahrzeugs (10) sensiert werden, 
und daB die Bremsen (22) an den Radern (23) des ein- 
achsigen An hangers (20) abhangig von der DifFerenz 10 
zwischen dem Lenkwinkel (a) und dem Winkel (<p) 
zwischen einachsigem Anhanger (20) und Langsachse 
des Zugfahrzeugs (10) derail betatigt werden, daB sich 
der einachsige Anhanger (20) in die durch die Stellung 
des Lenkrads (11) des Zugfahrzeugs (10) vorgegebene 15 
Richtung bewegt. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB die Geschwindigkeit des Zugfahrzeugs (10) 
sensiert wird, und daB die Bremsen (22) an den Radern 
(23) des einachsigen Anhangers abhangig von der mo- 20 
mentanen Geschwindigkeit des Zugfahrzeugs (10) be- 
tatigt werden. 

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Drehbewegung um mindestens eine 
der Achsen des Zugfahrzeugs (10) und/oder um die 25 
Achse des einachsigen Anhangers (20) sensiert wer- 
den, und daB die Bremsen (22) an den Radern (23) des 
einachsigen Anhangers (20) abhangig von der momen- 
tanen Drehbewegung des Zugfahrzeugs (10) und/oder 
des einachsigen Anhangers (20) betatigt werden. 30 

4. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 3, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Sensorsignale des Lenk- 
winkels (a) und/oder der Geschwindigkeit des Zug- 
fahrzeugs (10) und/oder der Drehbewegung um minde- 
stens eine der Achsen des Zugfahrzeugs (10) und/oder 35 
um die Achse des einachsigen Anhangers (20) einem 
Steuergerat (30) des einachsigen Anhangers (20) zuge- 
fuhrt werden, und daB das Steuergerat (30) des einach- 
sigen Anhangers (20) abhangig von den Sensorsigna- 
len ein auf die Bremsen (22) an den Radern (23) des 40 
einachsigen Anhangers (20) einwirkendes Steuersignal 
(Sst) generiert. 

5. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 4, da- 
durch gekennzeichnet, daB der Lenkwinkel (a) mittels 
eines Lenkwinkelsensors (12) sensiert wird. 45 

6. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 5, da- 
durch gekennzeichnet, daB bei der Ruckwartsfahrt des 
Gespannfahrzeugs (1) die Bremse (22) an den Radern 
(23) des einachsigen Anhangers (20) auf derjenigen 
Seite betatigt wird, in deren Richtung sich der einach- 50 
sige Anhanger (20) bewegen soil. 
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